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@ KFZ - Sicherheitssitz 

(57) Vorliegender Erfindungsgegenstand dient zur Steigerung 
der passiven Sicherheit von KFZ-lnsassen bei einem Crash, 
insbesondere fur sportliche und zukunftsorientierte kteine 
einsitzige PKWs oder auch wiederum groSe mehrsitzige, bei 
denen Sicherheitsaspekte die Fahrzeugkonzeption bestim- 
men, insbesondere fur hohere Crashgeschwindigkeiten, bei 
denen herkommliche Ruckhaltesysteme an Wirksamkeit 
verlieren. 

Ein dem Fahrerkorper angepaSter Schalensitz ist geienkig 
um mindestens zwei Drehachsen mit einer Schwer- und 
Drehpunktverteilung derart im KFZ angeordnet, daB er, 
einschlieSlich des Insassen, bei einem Crashereignis durch 
seine eigene Massenwirkung infolge aus beliebigen Richtun- 
gen kommenden Beschleuntgungs- oder Verzogerungsspit- 
zen eine Stellung und Lage einnimmt, daB der menschliche 
Korper durch seine Massenwirkung weitgehend ohne Sei- 
■ ten- oder sonstige vorn Sitz oder Lehne abhebenden 
Kraftvektoren in seine Sitz- und somit gunstige Abstutzbasis 
gezwungen wird, in der gleichmaBige Abstutzkraftverteilun- 
gen vorliegen, und sich nur geringe, gleichmaSige Korperfla- 
chenpressungen einstellen. Damit werden die physikali- 
schen Bedingungen, die zu Aufschlagverletzungen durch 
Relativbewegungen zwischen Fahrgast und Fahrzeug fuhren 
und auch strangulierende Wirkungen von Ruckhalteelemen- 
ten bewirken, vermieden. 

Weiter Merkmale des Erfindungsgegenstandes, sind ver- 
schiedene Einrichtungen und Verfahren zur Reguiierung der 
Bewegungsablauft des erfindungsgemaSen Sicherheitssit- 
zes. 

Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingeretchten Unterlagen entnommen 
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Vorliegender Erfindurigsgegenstand dient zur Steige- 
rung der passiven Sicherheit von KFZ-Insassen bei ei- 
nem Crash, insbesondere fur sportliche und zukunfts- 5 
orientierte kleine einsitzige PKWs, oder auch wieder- 
um groBe mehrsitzige, bei denen Sicherheitsaspekte die 
Fahrzeugkonzeption bestimmen, insbesondere fur ho- 
here Crashgeschwindigkeiten, bei denen herkommliche 
Ruckhaltesysteme an Wirksamkeit verlieren. 10 

Die Thematik "Insassensicherheit, Unfallforschung, 
Unfallstatistik und weitere damit zusammenhangende 
Probleme" nimmt in der KFZ-Forschung und Entwick- 
lung bereits wegen ihrer essentiellen und lebenswichti- 
gen Bedeutung fur den Benutzer, der Gesellschaft und 15 
letztlich auch wegen volkswirtschaftlicher Auswirkun- 
gen einen breiten Raum ein. Hierzu sei auf die Literatur- 
stellen 1 bis 1 1 verwiesen. Trotz intensiver Entwicklung 
wirksamer und verbesserter diesbezuglicher Einrich- 
tungen im KFZ 8, 12, 13 bleiben viele Unsicherheitsfak- 20 
toren erhalten, die durch vorliegenden Erfindungsge- 
genstand weitgehend behoben werden. 

Nach den bekannten Erkenntnissen der Unfallfor- 
schung lassen sich wesentliche Verletzungsursachen an- 
fiihren: 25 

1) Aufschlag auf Fahrzeuginnenraumpartien bei 
Relativbewegungen zwischen Fahrzeuginsassen 
und dern Fahrzeug infolge stoBartiger Geschwin- 
digkeitsanderungen, insbesondere bei den am hau- 30 
figsten vorkommenden Frontalkollisionen. Hierge- 
gen haben sich — unter noch nachgenannter Ein- 
schrankung — Ruckhalte- und formanderungsar- 
beitsleistende Systeme und Einrichtungen wie Gur- 
te, Airbag und Kopfstutzen als nutzlich erwieseri. 35 

2) Zerrungen und Knickungen an GliedmaBen und 
Korperpartien, die nicht von Ruckhaltesystemen 
erfaBt werden (Extremitaten, Halswirbelsaule und 
Gelenke), die dadurch starken Beschleunigungs- 
oder Verzogerungskraften unterliegen und an den 40 
Obergangsstellen zum Rumpf starken Beanspru- 
chungen ausgesetzt sind. Ferner unsyrnmetrische 
und spezifisch hohe Pressungen durch die Ruckhal- 
tesysteme selbst an den von ihnen erfaBten Rumpf- 
partien. 45 

3) Hohe auBere als auch innere Korperpressungen 
durch hohe Beschleunigungs- oder Verzogerungs- 
krafte. Die auBeren treten auf beim Abstutzen des 
Korpers an jeglichen beliebigen, insbesondere der 
Korperform nicht angepaBten widerstandsentge- 50 
genbringenden Konturen des Fahrzeuges. Innere 
Verletzungen, insbesondere am Skeiett, aber auch 
an inneren Organen treten besonders bei ungiinstig 
angenommenen Korperstellungen- und Forrnen, 
die sich wahrend der Crashsituation einstellen, ein. 55 

In Anerkennung der Nutzlichkeit der bekannten ein- 
gefiihrten Ruckhaltesysteme im normalen, hauptsachli- 
chen Einsatzbereich des KFZ bleibt dennoch ein (zu) 
groBes Gefahrenpotential bezuglich "Sicherheit im 60 
KFZ". Wie aus den Literature tell en erkennbar, sind aus- 
namslos die positiven Versuchsergebnisse der Crasver- 
suche bei um 50 km/h entstanden. AuBerdem scheinen 
die Priifverfahren noch nicht optimal und einheitlich zu 
sein 14. Es stellt sich die elementare Frage, wie sieht der 65 
Unfallablauf bei 100, oder gar bei 150 km/h aus? In An- 
betracht des progressives quadratischen Einflusses der 
Geschwindigkeit auf die bei einem Crash abzubauende 


kinetische Energie, konnen solche Sicherheitssysteme 
nur begrenzt ihre Aufgabe erfullen. Beispielsweise ist 
die wirksame, bzw. abzubauende kinetische Energie er- 
stenfalls viermal- und zweitenfalls neunmal so groB wie 
in den ublichen praktizierten Versuchsfallen. Hier wur- 
de leider ein Gurt, sofern er nicht Nachgiebigkeiten 
eingearbeitet hat, als Stranguliergerat wirken. Moderne 
Gurtausfuhrungen schiieBen dies durch entsprechende 
Ausgestaltung zwar weitgehend aus, wodurch aber lei- 
der auch in groBem MaBe andere Nachteile eingehan- 
delt werden. Auch bleibt die vorstehend angefiihrte Ge- 
fahrdung der freien, nicht vom Gurt erfaBten Gliedma- 
Ben bei erhdhter Crashgeschwindigkeit besonders rele- 
vant. Prinzipiell ist die Sicherheits- und Funktionspro- 
blematik beim Airbag ahnlich gelagert, hierbei liegt die 
Unzulanglichkeit weitgehend in dem begrenzten Erfas- 
sungsbereich mit der erforderlichen, nicht itnmer vorlie- 
genden bzw. einzuhaltenden festliegenden Aufprallrich- 
tung und in der Gefahr des Abrutschens vom aufgebla- 
senen Balg, der ohnehin nur einmal wirkt. 

Besonders ungunstige sicherheitsrelevante Voraus- 
setzungen liegen bei einem Seitencrash vor. Hierzu wird 
in den Beschreibungen zu Fig. 11, 12 und 13 naher ein- 
gegangen. 

Eine elementare vorsorgende SchutzmaBnahme ge- 
gen Gefahrdungcn bei hoheren Crashgeschwindigkei- 
ten ist, den Korper des KFZ-Insassen in eine derartige 
Position zu bringen, in der die physikalisch bedingten, 
unvermeidbaren Beschleunigungs- oder Verzogerungs- 
spitzen geringste verletzende Auswirkungen haben 
konnen. Insbesondere so, daB Abhebeeffekte mit an- 
schlieBendem Aufschlag ausgeschlossen werden. Vor al- 
lem sind Voraussetzungen zu schaffen, um die Massen- 
krafte des Korpers ohne ortlich hohe Flachenpressun- 
gen abzustutzen. Auch sind Sitzpositionen und -voraus- 
setzungen anzustreben, die den besonderen GefShrdun- 
gen, die bei Seitencrash vorliegen, umgehen oder abzu- 
mindern. 

Aufgabe und Ziel vorliegenden Erfindungsgegenstan- 
des ist die Schaffung von Einrichtungen im KFZ zur 
Steigerung der Sicherheit der Fahrzeuginsassen bei Un- 
fallen, insbesondere bei hoheren Crashgeschwindigkei- 
ten, die vorstehenden Erfordernissen gerecht werden. 

Die Losung besteht im wesentlichen darin — wie in 
den Anspruchen und Ausfuhrungsbeispielen naher be- 
schrieben — daB ein weitgehend dem Korper angepaB- 
ter Schalensitz gelenkig und mit einer Schwer- und 
Drehpunktverteilung derart ausgebildet im KFZ ange- 
ordnet ist, daB er, einschlieBlich der Insassen, bei einer 
crashbedingten Einwirkung von aus beliebigen Richtun- 
gen kommenden Beschleunigungs- oder Verzogerungs- 
spitzenkraften so eine Stellung und Lage einnimmt, daB 
der menschliche Korper durch seine Massenwirkung 
weitgehend ohne Seiten- oder sonstige vom Sitz oder 
Lehne abhebenden Kraite, in seine Sitz- und somit giin- 
stige Abstiitzbasis gedruckt wird. Durch eine (anato- 
misch) giinstig angepaBte Abstutzkontur des Sitzes 
werden spezifisch gunstige Korperbeanspruchungen 
eingehalten. 

Ferner sind Mechanismen mit einbezogen» die bei den 
besonderes gefShrlichen Seitencrash den Sitz innerhalb 
des Fahrzeuges aus dem kritischen Gefahrenbereich 
wegverlagern. 

KFZ-Einrichtungen, die den in Ausfuhrung und Funk- 
tion vorliegenden Erfindungsgegenstand leicht tangie- 
ren, sind unter 17 beschrieben. Hierin wird ein "Rollsitz" 
dargestellt, der innerhalb eines KFZ auf Schienen sich 
der Lange nach bewegen kann. Ein schutzender Effekt 
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ist dabei nur bei Vorliegen eines reinen fromalen Crash 
moglich, der praktisch aber nur selten vorliegt. Abgese- 
hen davon, daB diese Bewegungseinrichtung eine relativ 
lange Bauweise des KFZ voraussetzt, was selten oder 
nur schwer akzeptierbar ist, widerspricht diese Ausfiih- 5 
rung physikalischen, bzw. unfallmechanischen Erforder- 
nissen: 

1) statt fruhestmoglichst an einer spontanen Fahr- 
zeugverzogerung teilzunehmen (zur Vergleichma- 10 
Bigung bzw. Verteilung des Abbaues der kineti- 
schen Energie) wird zunachst in einem relativ lan- 
gen Zeitraum der Sitz einschlieBlich Insasse kraft- 
maBig vom Fahrzeug entkoppelt, um dann am En- 
de, zwangslaufig um so harter, der Verzogerungs- 15 
(Aufprall-)Misere ausgesetzt zu sein. Dies, weil der 
mit angenahert der Fahrzeugausgangsgeschwin- 
digkeit sich weiter bewegende Schlittensitz am En- 

de seiner Relativ be wegungsstrecke auf die durch 
die Formanderungsarbeit stark reduzierte Relativ- 20 
geschwindigkeit des Fahrzeuges anpassen muB, al- 
so Verzogerungsspitzen unterliegt, die der ohnehin 
hohen Fahrzeugverzogerung noch uberlagert sind. 

2) wird der Fahrgast durch die Rollstrecke nach 
vorne erst recht der Fahrenzone stark naherger- 25 
iickt Weitere tangierende Veroffentlichungen stel- 
len 15 und 16 dar. Erstere weist eine Sitzbewe- 
gungsmoglichkeit in zwei Ebenen auf, quasi nur 
zum Zwecke des Ausweichens aus der Gefahrenzo- 
ne. Verbesserungen der Abstutzung am Korper, 30 
und eine Verminderung der beschleunigungs- oder 
verzogerungsstoBbedingten korperverletzenden 
Belastungen (Seiten- und Querkrafte auf das Riick- 
grat) wird damit nicht erreicht. Zweite verdreht den 
Sitz um eine weitgehend senkrechte Achse und ist 35 
daher nur fur reinen Seitencrash wirksam. 

Vergleichsweise vermag vorliegende erfindungsge- 
maBe Losung mit der kardanischen Lagerung des Sitzes 
StoBbelastungen in alien Ebenen und von alien Seiten 40 
gerecht zu werden, auch in vertikaler Richtung, z. B. bei 
einem Uberschlag oder Auftreffen an ein beliebiges 
Hindernis nach einem Schleuderflug. 

KFZ-Sicherheitssitz 45 

Ausfuhrungsbeispiele 

Fig. 1, 2 und 3 veranschaulichen schematisch die 
Funktion des erfindungsgemaBen KFZ-Sicherheitssit- 50 
zes: In einem PKW 1 — fur dieses Ausfuhrungsbeispiel 
bevorzugt als einsitziger Kleinwagen ausgebildet — be- 
findet sich eine kugelfdrrnige Fahrgastzelle 2, welche 
eine drehfahige Lagerung 3 im Fahrzeug aufweist mit 
ihrem Drehpunkt 4. In ihr bcfindet sich ein Schalensitz 5 55 
mit dem Fahrer 6, wobei der Schwerpunkt des drehfahi- 
gen Zellen-, Sitz-, Fahrermassensystems Punkt 7 sei. Fur 
die stetige Betriebsweise gemaB Fig. 1 wird die Zellen- 
stellung durch eine nicht dargestellte Fixiervorrichtung 
eingehalten. Bei einem Frontalcrash gegen ein Hinder- eo 
nis 8, bei dem alle Massen des Fahrzeuges einer sponta- 
nen groBen Verzogerung ausgesetzt sind, verursachen 
die Massenkrafte des Zellen-, Sitz-, Fahrersystems, re- 
duziert auf ihren Schwerpunkt 7, ein Drehmoment um 
den Drehpunkt 4, und bewirken somit eine Drehung 65 
gemaB Fig. 2. Mit aufbauender Verzogerung beginnt 
bereits die Drehbewegung, so daB herkornmliche schad- 
liche Schleuder bzw. "Peitschen"-Effekte sich kaum aus- 
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bilden konnen, und endet in einer Position, in der die 
Massenkrafte des Korpers ideal vom Sitz gleichmaBig 
verteilt abgefangen werden, in der somit der Hauptan- 
teil der Verzdgerung bezuglich der Korperbeanspru- 
chung gunstig ablauft. In Fig^ 3 nimmt die Zelle 2 eine 
ihrer schwerpunktgemaBen Ruhestellung ein, sie wird 
jedoch vorteilhafterweise, wie noch spater beschrieben, 
in ihre Ausgangssteilung motorisch nach Fig. 1 zuruck- 
gefahren. Dieser Funktionsablauf gilt im Prinzip auch 
bei anderen Drehebenen bzw. auch fur nachstehend be- 
schriebene Ausfuhrungsbeispiele. 

Fig. 4, 5 und 6 zeigen schematisch das kardanische 
Lagerungsprinzip einer einen Fahrersitz bemhaltenden 
kugeligen Fahrgastzelle mit ringformigen Fiihrungs- 
schienen. 

Zwei am KFZ-Rahmen (Boden) 11 befestigte, auf- 
rechtstehende auBere Fuhrungsringe 12a und 12b (im 
vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel in Fahrzeuglangs- 
achse ausgerichtet) sind zu diesem drehbar, innerhalb 
davon mittlere Lagerringe 13a und 13b, angeordnet, in 
denen wiederum quer dazu, bevorzugt im rechten Win- 
kel, weitere innere Lagerringe 14a und 14b mit der da- 
mit fest verbundenen Fahrgastzelle 15 angeordnet sind. 
Die einzelnen Ringe 12, 13, 14 stehen untereinander 
durch Lager- und Fuhrungseinrichtungen 16 derart in 
Verbindung, dafl eine Relativverdrehung zueinander 
moglich ist und einer kardanischen Aufhangung der 
Fahrgastzelle bildet. Fur die Verdrehung zwischen den 
Ringen 12— 13 ist Achse 21, fur die Ringe 12- 13 Achse 
22 in der Vorderansicht in Fig. 6 die Drehachse. Diese 
beinhaltet, und somit mit ihr schwenkbar, auBendem 
schalenforrnigen Fahrersitz 17 die zur FahrtausUbung 
erforderlichen Einrichtungen wie Armaturenbrett 18, 
Lenkrad 19, und FuBpedalplatte 20. Natiirlich miissen 
zur Trennung dieser Bedienungselemente von der Ka- 
rosserie beim Ausschwenken der Fahrgastzelle entspre- 
chende, nicht dargestellte Einrichtungen und Vorkeh- 
rungeh geschaffen sein. Position 23 sei der Schwerpunkt 
des Zellen-, Sitz-, Fahrgast-Massensystems. 

Bei einem Frontalcrash mit spontaner Verzogerung 
in Langsrichtung verursacht die Massenwirkung der 
Fahrgastzellenmasse 23 um die Drehachse 21- eine 
Linksdrehung der Zelle 2 in Fig. 1. Dadurch wird der 
Fahrer in die, wie vorstehend bereits naher beschrieben, 
gCinstige Position gebracht, in der dann der weitgehend 
anteilmaBig groBte Abbau der kinetischen Energien ab- 
lauft. 

Bei einer Seitenkollision erfahrt der Fahrzeugrahmen 
11 mit seinen daran festen Fuhrungsringen 12 einen 
StoBimpuls, dessen Wirkung sich uber Zwischenring 13 
zum inneren Ring 14 und Fahrgastzelle 15 ubertragt. 
Durch deren Masse ntragheit (verkorpert durch 
Schwerpunkt 23) wird entgegen der Impulsrichtung ei- 
ne Verzogerungskraft wirksam, die dieses Massensy- 
stem um die Drehachse 22 ausschwenkt, wodurch wie- 
derum der Fahrerkorper 24 in die angestrebte gunstig 
belastbare Position gebracht wird. Dadurch werden auf 
den Fahrerkorper wirkende Seitenkrafte (StoBe), die 
u. a. herkomrnlicherweise gefahrliche Ruckgratverlet- 
zungen verursachen, ausgeschlossen. Um die Schwenk- 
moglichkeit der Fahrerzelle bei deformierenden Seiten- 
kollisionen nicht einzuschranken, ist es vorteilhaft, ihre 
Seitenkontur 25 zu schmalern und als Deformierungs- 
schutz fur die Zelle 15 selbst rahmenfeste ringformige 
Holme 26 anzuordnen. 

Bei einem Heckauffahrunfall schutzt der die Fahrer- 
kontur weitgehend umnschlieBende Fahrersitz durch 
die gleichmaBig verteilte Flachenpressung vor iiberma- 
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Bigen punktuellen Korperbeanspruchungen. Solche Ge- 
fahrdungsmoglichkeiten vermindert noch die zusatzlich 
mdgliche Ausschwenkbewegung des Fahrersitzes nach 
hinten, die auf Grund der gleichen, wie beim Seitencrash 
vorliegenden physikalischen GesetzmaBigkeiten er- 
folgt, und so eine giinstigere Zuordnung der Anlageba- 
sis des Fahrers zum Vektor seiner Massenwirkung (ge- 
gen die StoBrichtung) bewirkt. 

Fixiereinrichtungen fur den Normalbetrieb, sowie 
Regel- oder Antriebseinrichtungen zur Steuerung der 
Auslenkablaufe werden unter Fig. 14 beschrieben. 

Fig. 7 und 8 beinhalten eine Schemadarstellung eines 
erfindungsgemaBen Sicherheitssitzes mit zwei Einzelge- 
lenkdrehbasen mit horizontalen Drehachsen. 

Am Rahmen des KFZ (Boden) 30 befindet sich eine 
Stutze 31, die mittels eines Drehgelenkes 32 eine Gabel 

33 halt, welche wiederum mittels beidseitigen Gelenken 

34 einen Schalensitz 35 halt. An diesen sind Pedalplatte 
36, Armaturenbrett 37 und Lenkrad 38 mitschwenkbar 
angeordnet, wozu gleiches wie in voriger Beschreibung 
gilt. Naturlich konnen auch andere Losungen Anwen- 
dung finden, um bei Schwenkbewegungen des Sitzes 
dazu Freiraum zu schaffen, indem z, B. die Bedienungs- 
elemente des KFZ ein- bzw. wegziehbar ausgefuhrt 
sind. Dem Fahrer 39 sind sinnvollerweise die Sitz-, Ruk- 
kenlehnen-, FuB- und Seitenpartien 35a— 35e angepaBt, 
die seitlichen Gelenke 34 sind vorteilhafterweise in den 
seitlichen Sitzpolstern 35e untergebracht. Drehachse 42 
fuhrt durch die Seitengelenke 34, die andere durch Ge- 
lenk 32 entsprechend der Symmetrielinie 40, der 
Schwerpunkt 41 des Schwenksystems liegt funktionsge- 
recht unter den Drehachsen 40, 42. 

Die Funktion dieser Sicherheitssitzausfuhrung voll- 
zieht sich wie unter Fig. 4, 5 und 6 beschrieben. 

Fig. 9 und 10 zeigen Schemadarstellungen eines erfin- 
dungsgemaBen KFZ-Sicherheitssitzes mit zwei Einzel- 
drehgelenken mit einer senkrechten und einer waage- 
rechten Drehachse. 

Am KFZ- Boden 50 befindet sich ein Drehgelenk 51 
eines Sitzbugels 52, der in seinem oberen Ende in ein 
Gelenk 53 iibergeht, welches am Schalensitz 54 befe- 
stigt ist, bzw. diesen halt Der Schwerpunkt 56 des 
schwenkbaren Sitz-Fahrermassensystems liegt in Fahrt- 
richtung gesehen hinter der senkrechten Drehachse 57 
und seitlich vorteilhafterweise etwas versetzt um den 
Betrag 59 neben dieser und wiederum unterhalb der 
weitgehend waagerechten Drehachse 58. 

Bei Seitenkollissionen liegen bei dieser Ausfiihrungs- 
variante zwei Nutzeffekte vor: 

1) wie unter Fig. 4, 5 und 6 beschrieben, kann der 
Sitz 54 um die horizon tale Achse 58 schwenken, 

2) ferner ermoglicht zusatzlich die Drehachse 57 
ein in der Wirkung gleiches Schwenken, wodurch 
besonders fur das Ruckgrat des Fahrers schadliche 
Seitenkrafte verhindert oder zumindest gemindert 
werden. 

Beim Frontalcrash wird mit dieser Sitzausbildung 
ebenfalls wieder der Sitz 54 in eine, fiir die Abstutzung 
der eigenen Massenkraft des Fahrers gunstige Position 
gebracht, mit dem Riicken nach vorne. 

Durch eine zeitlich versetzte Zuordnung der Dreh- 
achse 57, z. B. um die Exzentrizitat 59 zum Schwerpunkt 
56 wird erreicht, daB bei einem Frontalcrash der Sitz 54 
in einer vorbestimmten Drehrichtung (aus Platz- oder 
Sicherheitsgrunden) seine Schwenkbewegung ausfuhrt, 
oder, bzw. und, daB immer eine eindeutige, nicht indiffe- 



019 Al 

6 

rente Ausgangskonstellationen der Massenverteilung 
fur den Schwenkvorgang vorliegen. 

Fig. 1 1, 12 und 13 zeigen schematische Einrichtungen 
zum seitlichen Verschieben einer Fahrgastzelle mit Sitz 
5 und zweier separat angeordneter Sicherheitssitze, be- 
vorzugt fiir Seitencrashereignisse. 

Diese Einrichtungen sollen ausschlieBen, daB bei ei- 
nem Seitencrash Mechanismen, die den erfindungsge- 
maBen Nutzeffekt bewirken, vorzeitig beschadigt, oder 
io Sitzschwenkbewegungsfreiheit eingeschrankt werden 
konnte. Ferner soli der Insasse von der Eindringrichtung 
des Kontrahenten wegverlagert werden, um die Gefahr 
direkten Beriihrungskontaktes auszuschlieBen bzw. zu 
mindern. 

is Fig. 1 1 zeigt eine erfindungsgemaBe drehbare Fahr- 
gastzelle im wesentlichen wie unter Fig. 4 bis 6 be- 
schrieben. Sie ist jedoch nicht starr mit der KFZ- Karos- 
serie, bzw. dessen Grundrahmen 111 verbunden, son- 
dern seitenbeweglich angeordnet. Hierzu befindet sich 
20 an dem auBeren Fiihrungsschienensystem 12 ein dieses 
Gebilde verstarkender Halterahmen 122, an dem Ge- 
lenke 1 13 angeordnet sind, von denen Stutzen 1 14 zu am 
Fahrzeugrahmen 111 befestigten weiteren Gelenkbasen 
1 15 fiihren, welche die Abstutzung der Fahrgastzelle 15 
25 mit ihrem Lagersystem 12/13/14 ubernehmen. Feder- 
elemente 1 16 oder sonstige Stabilisiereinrichtungen be- 
wirken eine Zentrierung der Fahrgastzelle fiir den nor- 
malen Betrieb. Die Seitenbewegungsfreiheit wird dar- 
gesteilt durch die Schwenkbogen 123, 124 der Gelenke 
30 113. Am Fahrgastzellenrahmen befinden sich, z. B. aus- 
gebildet als auBere Karosseriehaut 117 mit Verstar- 
kungsstreben 118 als Aufprallubertragungsbasen, die 
bei einer ersten Kontaktnahme eines seitlichen Kontra- 
henten die Fahrgastzelle (nach links) ausschwenken. 
35 Diese Bewegung bewirkt auch die bereits beschriebene 
nutzliche Verdrehung des Sitzes. Wogegen die ersten 
betroffenen Massen der Fahrgastzelle und auch die des 
KFZ-Rahmens 119 vorteilhafterweise nur eine relativ 
geringe Steifigkeit aufweisen, sind weiter innenliegende, 
40 fahrzeugfeste Seitenflankengebilde 120 relativ steif aus- 
gebildet Solche Einrichtungen sollen den Hauptanteil 
der Verformungsarbeit ubernehmen. Die auf der Ge- 
genseite erforderliche Schwenkfreiheit ist durch keine 
allzufesten Elemente behindert, die Karosserieblende 
45 119 kann z. B. durch innere, bzw. eigene Elastizitaten, 
Gelenkanordnungen 121, oder durch einen in Kauf zu 
nehmenden Bruch dieser Partie diesbezuglich nicht sto- 
rend ausgebiidet werden. 

Fig. 12 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel mit einem Si- 
50 cherheitssitz gemaB der Fig. 7 und 8: Der Sitzstander 31 
mit seinem Drehgelenk 40 mit waagerechter Drehachse 
40 ist nicht im Fahrzeug fest, sondern auf einem seiten- 
beweglichen Schlitten 131 befestigt. An diesem befinden 
sich im Sitzbereich die auBeren Konturenelemente 132 
55 der KFZ-Karosserie mit relativ geringer Steifigkeit 
Durch diese wird bei einer Seitenkollision der Sicher- 
heitssitz seitlich (nach links) verschoben und die erfin- 
dungsgemaBe Schwenkbewegung um Achse 40 ausge- 
lost Weiter innenliegende, steife Seitenflanken 133 der 
60 Karosserie ubernehmen den Hauptanteil der Forman- 
derungsarbeit, deren Ablauf und Intensitat die Ausbil- 
dung der Seitenbeschleunigung des Fahrzeuges und so- 
mit auch seiner Insassen bestimmt. Die Seitenpartie der 
Karosserie im Bereich des Schlittens kann z. B. auch 
65 durch abwechselnd angeordnete karosserie- und schlit- 
tenfeste Abschnitte gebildet werden, wodurch ein un- 
problematisches Herausfahren auf der anderen Fahr- 
zeugseite der dem Schlitten zugeordneten Partien er- 
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moglicht wird Federelemente 134 wirken zentrierend 
und bewegungsdampfend. 

Fig. 13 zeigt schematised eine Draufsicht-Schnittdar- 
stellung eines KFZ, auf dessen Boden 140 eine Schlitten- 
querfiihrung 142 angeordnet ist, mit einem Schlitten 143, 5 
auf dem der SitzfuB 144 befestigt ist, welcher direkt wie 
in Fig. 4 dargestellt oder iiber ein Drehgelenk 51 wie in 
Fig. 9 kreiert, den Sitz 35, 54 tragt. Seitlich langs im 
Fahrzeug, z. B. in Bodenholmen, Seitenwanden oder Tii- 
ren, ist im Gefahrenbereich des Sitzes von einem rah- 10 
menfest fixierten Endpunkt 145 ausgehend, ein Seil 146 
bis zu einem ebenfalls festen, als Umlenkbasis, z. B. als 
Umlenkrolle ausgebildeten Endpunkt 147 gefiihrt, von 
da aus weiter iiber einen rahmenfesten Umlenkpunkt 
148 zur Sitzsaule 144 geleitet und daran fest verbunden. 15 
Der die angestrebte Sitz-Seitenbewegung auslosende 
Effekt besteht darin, daB eindringende Fahrzeugkontu- 
ren eines von der Seite kommenden Kontrahenten geo- 
metrisch bedingt (Seileck) eine Zugbewegung an dem 
nach innen fuhrenden Seil auslosen, und somit der Sitz 20 
aus der Gefahrenzone "herausgezogen" wird. Urn par- 
tielle Eindringvorgange effizienter zu erfassen und wir- 
ken zu lassen, sind zwischen den seitlichen Seilendbasen 
145, 147 rahmenfeste Fiihrungsbasen 153 fur das Seil 
angeordnet. Da bei einem die Endumlenkbasis 147 nach 25 
innen verschiebenden Seitencrash der Nutzeffekt einge- 
schrSnkt wtirde oder gar ausbliebe, sind die seitlichen 
Zugseilanordhungen mehrfach ausgefuhrt und zwar aus 
Sicherheitsgrunden in urngekehrter Weise, d. h. auf der 
Seite des ersten Festpunktes 145 ist Umlenkbasis 152, 30 
und auf der Seite der ersten Umlenkbasis 147 liegt Fest- 
punkt 150 eines zweiten Seiles 151. Dieses ist ebenfalls 
urn eine rahmenfeste Umlenkbasis 148 zum Sitzstander 
144 gefiihrt und wirkt ebenso wie bei einem Seitencrash 
auf diesen ein. ZweckmaBigerweise ist die andere Fahr- 35 
zeugseite mit ebensolchen Einrichtungen ausgestattet. 

Die Funktionsbeschreibung dieser Sitz-Auslenksyste- 
me sei mit einer erweiterten Diskussion iiber die dyria- 
mischen Ablaufe, die bei einer Seitenkollision vorliegen, 
eingeleitet: 40 
Wahrend beim Frontalcrash- oder zumindest bei einer 
angenahert in Fahrzeuglangsrichtung ablaufenden Kol- 
lission relativ viel energievernichtende Materie und 
Strecke zur Umsetzung der kinetischen Energie in 
Formanderungsarbeit vorhanden ist, so daB ein zur Dis- 45 
kussion stehender Freiraum fur Schwenkbewegungen 
des Sicherheitssitzes erhalten bleibt, liegen diese Ver- 
haltnisse bekannterweise an den Seitenpartien ungiin- 
stiger. Dabei wird die kinetische Energie des von der 
Seite kommenden Kontrahenten, die dessen Verzoge- 50 
rung bewirkt, durch Formanderungsarbeit an beiden, 
und der seitlichen Beschleunigungsarbeit des betroffe- 
nen Fahrzeuges, abgebaut. Letztere bewirkt die ge- 
furchteten Seitenbelastungen am menschlichen Skelett, 
aber auch niitzlicherwcise die angestrebten Schwenk- 55 
bewegungen vorliegenden Sicherheitssitzes. Die Inten- 
sity der StoBbelastung bzw. die Seitenbeschleunigung 
und somit auch Seitenbewegung des betroffenen Fahr- 
zeuges hangt von einem Gleichgewichtsverhaltnis ab, 
das sich aus den Widerstanden, die einerseits die Form- 50 
&nderungsarbeit, die in dieser Fahrzeugebene leider ge- 
ring ist, und andererseits die Massenwirkung des betrof- 
fenen Fahrzeuges entgegenbringen, ableitet- Fahrzeug- 
konzeptionen mit vorliegenden erfindungsgemaBen Si- 
cherheitssitzen konnen durch die kardanische Aufhan- 55 
gung des Sitzes mit Insassen als ein Zweimassensystem 
betrachtet werden. Bei einsitzigen Konzeptionen mit 
schwenkbarer Fahrgastzelle nach Fig. 4 bis 6 durfte de- 
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ren Massenanteil ca. 15 bis 25% der gesamten Fahr- 
zeugmasse betragen, beiEinzelsitzausfuhrungen gemaB 
Fig. 7 bis 10 sind als deren Massenanteil ca. 5 bis 10% zu 
erwarten. 

Herkommlicherweise erleidet der Fahrgast die voile, 
meist schadliche Seitenbeschleunigung des Fahrzeuges. 
Bei vorliegenden Sicherheitssitzkonzeptionen wird sie 
bereits dadurch abgemindert weil sein Schwerpunkt 
wahrenddessen reiativ zum Fahrzeug gegen die Ein- 
wirkrichtung verlagert wird, was seine Seitenbeschleu- 
nigung zunachst vermindert, vor allem aber wird er da- 
bei in eine "unempfindlichere" Sitzposition gebracht. 
Nachteiligerweise muB damit gerechnet werden, daB 
bei ersten seitlich einwirkenden Crashablaufen Defor- 
mationen an den Fahrzeuzgseitenpartien die Schwenk- 
freiheit des Sitzes einschranken konnten. Bei den ersten 
beschriebenen Ausfuhrungen wirkt primar der Kontra- 
hent auf das Sitz-Fahrer-Massensystem ein, was sofort 
die angestrebte Schwenkbewegung auslost, wobei in 
diesem Stadium wenig die Bewegung versperrende Ver- 
formungsarbeit an der Karosserie geleistet wird. Dies, 
weil einerseits die widerstandsleistenden Massen (die 
des Fahrersitzes mit Insassen) relativ gering sind, ande- 
rerseits verformungsarbeitleistende Massen der Karos- 
serie noch in geringem MaBe betroffen sind. Erst nach 
Oberschreiten einer gewissen Eindringtiefe des Kontra- 
henten, wobei mit zunehmendem Verformungswider- 
stand auch die Wirkung der anteilmaBig groBten Fahr- 
zeugrestmasse zunehmend zur Wirkung kommt, lauft 
der Crashvo'rgang nach herkommlicher Weise weiter 
ab, wobei die gewonnene Distanz zwischen Fahrgast 
und der auBeren Fahrzeugkontur, an der der Crashvor- 
gang seinen Anfang nahm, auch ein vorteilhaftes Fak- 
tum ist. Dadurch kann die Karosserie nach innen pro- 
gressiv zunehmend steif ausgebildet werden, wodurch 
auch zwangslaufig progressiv zunehmende Seitenbe- 
schleunigungswerte auftreten, die herkommlicherweise 
auf den im gleichen System senkrecht sitzenden Insas- 
sen sich schadlich auswirken, jedoch bei vorliegend 
zweckentsprechend angepaBter Korperposition leich- 
ter und gefahrloser ertragen werden konnen. 

Im Gegensatz zu den Ausfuhrungen gemaB Fig. 11 
und 12, wobei der die Seitenbewegung oder -verschie- 
bung auslosende Kraftimpuls vom seitlich einwirkenden 
Kontrahenten direkt auf die Fahrgastzelle oder den Sitz 
einwirkt, verlauft im physikalischen Sinne dieser Ver- 
schiebungsablauf bei Fig. 13 anders: Zwar sind die seitli- 
chen Aufprallpartien des Fahrzeuges quasi formschlus- 
sig iiber die Seile mit dem Sitz verbunden, doch setzt 
eine Kraftiibertragung eine Abstutzung dieses Kraftim- 
pulses am KFZ-Rahmen, bzw. deren Masse voraus. Bei 
der obenstehend angefuhrten Massenverteilung, wobei 
die Fahrzeugmasse ohne Zelle oder Sitz gegeniiber der 
der Zelle mit Sitz etwa sechsfach uberwiegt, sind die 
Voraussetzungen dazu gegeben. Praktisch bedeutet 
dies, daB primar die Sitzverschiebung eingeleitet wird, 
in dem die hauptanspruchgemaBe Pendelbewegung der 
Fahrgastzelle oder des Sitzes, die von dem gleichen Be- 
schleunigungseffekt ausgelost wird, erfolgt Dadurch 
wird fur den anschlieBenden deformierten Crashablauf 
an der Karosserie ein gewisser Frei- und somit auch 
Sicherheitsraum geschaffen. 

Fig. 14 zeigt schematisch verschiedene Steuer-, Re- 
gel-, Antriebs- und Brems-Systeme und -Elemente fiir 
die Drehbewegungen, mit Fixiervorrichtungen zum 
Feststellen des Fahrersitzes fur den Normaibetrieb, zu 
den erfindungsgemaBen KFZ-Sicherheitssystemen, zu- 
geordnet zu einem urn drei Achsen beweglichen Sitz- 
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Rahmensystem. 

In dem schematisch dargestellten Sitzrahmen ist Posi- 
tion 61 ein Sitzbiigel an dem, bzw. urn den der Schalen- 
sitz angeordnet ist, mit seinem Gelenkzapfen 62, wel- 
cher horizontal in Gelenken 64 eines gabelfdrmig aus- 5 
gebildeten Halterahmens 65 gelagert ist, mit horizonta- 
ler Drehachse 63. Halterahmen 64 ist mittels einer daran 
befindlichen Achse 66 im Drehgelenk 67 eines nach un- 
ten fuhrenden Sitzstanders 69 in ebenfalls weitgehend 
horizontaler Drehebene mit Drehachse 68 gelagert, 10 
welcher durch Drehlager 70, mit vertikaier Drehachse 
71, am KPZ-Boden 72 aufsitzt und befestigt ist 

Nachstehend beschriebene Einrichtungen sind nur 
beispielhaft einzelnen Drehbasen zugeordnet und kon- 
nen auch an beliebigen anderen Stellen eingesetzt oder 
vertauscht sein. 

Um intensive Schwenkbewegungen (z. B. auch schad- 
liches Anfahren einer Drehbewegungsendbegrenzung), 
Pendelungen des Sitzes urn die Drehachse 63, zu ver- 
meiden oder zu vermindern, oder auch um den Sitz fur 
die normale Betriebsweise zu fixieren, oder um Ruck- 
stell- und Positionierungsbewegungen auszufiihren, ist 
an einer seiner Achsen eine zweckentsprechende Ein- 
richtung angeordnet Diese besteht beispielsweise aus 
einem FlOgelzellenmotor 73 mit seinen gegensatzlich 
wirkbaren Druckkammern 74a und 75a, der sowohl 
blockierend, bewegungsdampfend, als auch antreibend 
wirksam sein kann. Er ist sowohl pneumatisch als auch 
hydraulisch betreibbar. Seine Druckmittel Zu- und Ab- 
f uhrung erfolgt uber die Zu- bzw. Verbindungsleitungen 
76, 77. Die Steuerung seines Druckmediums (hydrau- 
lisch) und seine Funktion erfolgt wie unter dem funktio- 
nell ahnlichen Element 95 beschrieben. 

Fiir oder gegen gleiche Ablaufe an der Sitzgabel 65 
mit Drehachse 68 ist ein Elektromotor 78 und eine Elek- 
tromagnetbremse 79 angeordnet, ein Positionsmelder 
(Drehwinkelsensor) 80 erfaBt diese Schwenkposition. 
Naturlich fuhrt hier der Elektromotor nicht wie im her- 
kommlichen Sinne voile Rotationsbewegungen aus, 
sondern nur relativ geringe Drehbewegungen. Alterna- 
tiv oder auch zusatzlich ist ein StoBdampfer 81 ange- 
bracht. Motor 78 und Bremse 79 werden uber Lei- 
stungsschalter 82, 83 von einer die gesamte Steuerung 
ubernehmenden elektronischen Rechner-, Speicher- 
und Regeleinrichtung 84 gesteuert An Stelle des Elek- 
tromotors 78 konnte ein Hydraulik- oder Pneumatikkol- 
ben, der an einer an Welle 66 angeordneten Kurbel 
angreift, und ebenso wie Arbeitsmaschine 95 betrieben 
und gesteuert wird, eingesetzt werden. 

Fiir die Regelung der Drehgeschwindigkeit insbeson- 
dere deren Begrenzung, sowie der Bewirkung von 
Ruckstelldrehbewegungen um die vertikale Drehachse 
71 nach einer Schwenkbewegung, oder auch zur Ver- 
drehsperrung sind folgende Einrichtungen vorgesehen: 
Eine Arretierungsvorrichtung fiir den normalen Fahr- 
betrieb, bestehend aus einer sitzstanderfesten Schlitz- 
scheibe 85 mit einer radialen Mulde 86, in die ein Index 
87, belastet durch eine Feder 88, einrastet, positioniert 
den Sitz in Fahrtrichtung. Zusatzlich zur Federkraft 
kann eine SchlieBkraft durch den Elektromagneten 89 
aufgebracht, oder auch von diesem die Fixierung gelost 
werden. 

Gesteuert werden diese Vorgange wiederum von der 
Regeleinrichtung 84 uber Leistungsschalter 93. Fiir eine 
dazu weitgehend rechtwinkelige Sitzstellung, bevorzugt 
zum erleichterten seitlichen Ein- und Aussteigen, weist 
Schlitzscheibe 85 eine fiir eine nicht durch Verdreh- 
krafteinwirkung zu losende Arretierung einen weiteren 
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Schlitz 90 auf. Diese sicher gegen Manipuliereinfliisse 
gekapselte Einrichtung ist auch als Diebstahlsicherung 
vorgesehen. Hierfur erfolgt das Entriegeln durch den 
Elektromagneten 89 nur nach einem verschliisselten 
Kommandosystern, z. B. durch ein hochwertiges Schliis- 
selsystem, einem elektronischen Sperrsystem, das uber 
Lesekarten oder durch Eingabe von Codenummern, 
oder durch Erkennung privilegierter Stimmen aktiviert 
wird. Eine zweckentsprechende Rasterung 91 auf 
Schlitzscheibe 85 mit einem die Werte erfassenden Sen- 
sor 92 bilden einen Positionsmelder fur die Regelein- 
richtung 84. Drehbewegungsdampfungen und Drehge- 
schwindigkeitsbegrenzungen, als auch Verstell- bzw. 
Positionierungsvorgange in dieser Ebene werden durch 
einen weiteren Hydraulik- oder Pneumatikmotor 95 be- 
wirkt, der auch als Pumpe betrieben werden kann, z. B. 
nach Art bekannter Flugelzellenpumpen ausgefuhrt ist. 
Die Druckmittelversorgung erfolgt durch eine entspre- 
chende Arbeitsmaschine 97 (Olpumpe oder Luftkom- 
pressor) mit Druckspeicher 98 zur Sicherstellung spon- 
taner hoher Leistungsbediirfnisse bei okonomisch gun- 
stiger Druckmittelerzeugung durch moglichst kleine 
Pumpen. Die Verdrehbewegung verursachende Druck- 
beaufschlagung der Drehkolbenkammerseiten wird 
durch das Steuerelement 99 (z. B. als Vierkantensteuer- 
schieber ausgebildet) mit seinem von der Regeleinrich- 
tung 84 angesteuerten Stellorgan 100 bewirkt Dieses 
schickt ahemativ Druckmedium uber Leitungen 76, 77 
alternativ zur einen Seite 94 der Rotationskolbenma- 
schinenkammern und laBt das aus der anderen Seite 96 
frei, und umgekehrt Durch entsprechende Steuerkan- 
tenausbildung kann auch jeglicher Durchsatz gesperrt 
werden, womit auch eine Fixierung der Sitzposition er- 
reicht wird. Mit dieser motorischen Sitzschwenkeinrich- 
tung kann auch der Sitz elegant in die "Einsteigposition" 
gefahren werden, die auch der Schlitz 90 — Index 87 — 
entspricht Im vorliegenden Falle ware der Einstieg von 
rechts, was bei einsitzigen Fahrzeugen — denen vorlie- 
gender Erfindungsgegenstand hauptsachlich zugedacht 
ist — im herkommlichen Rechtsverkehrsablauf eine der 
Sicherheit dienende Anordnung ist Mit solchen motori- 
schen Antriebseinrichtungen kann auch der massen- 
kraftbedingte Drehbewegungsablauf sinnvoll unter- 
stutzt werden, wenn z. B. der Vektor der Massenkraft 
bei Drehbeginn auf Grund der dann vorliegenden He- 
belverhaltnisse (kleiner Wirkradius) ein verhaltnismaBig 
niedriges Drehmoment auszuiiben vermag. Somit kann 
anfangs die Drehbeschleunigung unschadlich vergro- 
Bert, und bei gegenteiligen geometrischen Bedingungen 
die Drehgeschwindigkeit begrenzt werden, um dennoch 
in einem begrenzt zur Verfugung stehenden Zeitablauf 
eine Sitzrichtungsumkehr unter unschadlichen Bedin- 
gungen, der in der Unfallmechanik bekannten Bela- 
stungsgrenzwerte, des HIC (Head Injury Criterion) so- 
wie Grenzwerte der Rotationsbeschleunigung, einzu- 
halten. Hierzu miissen durch die Regeleinrichtung 84 
nach einem vorbestimmten Modus rechnerisch die ge- 
schwindigkeitsregelnden GrbBen bestimmt werden. 
Sinnvoll ist die Einbeziehung der Crashgeschwindigkeit 
und das spezifische Energieabbauvermogen beim De- 
formationsvorgang und auch die Erfassung momenta- 
ner Fahrzeugverzogerungszustande. Hierfur sind fiir 
solche Parameter die Eingange 102 und 103 an der Re- 
geleinrichtung 84 symbolisch dargestellt. 

Dampfung und Geschwindigkeitsregelung bei Re- 
duktion bzw. Begrenzung der Drehbewegung um Achse 
71 wird mittels einer Drosselregelung im Forderstrom 
der dann als Pumpe wirkenden Arbeitsmaschine 95 be- 
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wirkt. Ein Schaltelement 101 mit seinen aiternativen 
Funktionsstellungen 101a und 101b ermdglicht einen 
Durchsatz durch eine, von Regeleinrichtung 84 regelba- 
re Drosselstelle 105 — bei einer passiven Mittelstellung 
des Steuerelementes 99 vorausgesetzt. Der Stromungs- 5 
widerstand wird dabei so eingeregelt, daB eine vorbe- 
stimmte Drehgeschwindigkeit oder Beschleunigung 
nicht uberschritten wird. 

Weitere bzw. zusammenfassende Funktionsmerkma- 
le der Regeleinrichtung 84 sind in Anspruch 48 nieder- 10 
gelegt. 
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Patentanspriiche 

1. KFZ-Sicherheitssitz, bestehend aus einem in sei- 
ner Verankerung bewegbaren Schalensitz, da- 
durch gekennzeichnet, daB er gelenkig um minde- 
stens zwei Drehachsen mit einer Schwer- und 
Drehpunktverteilung derart im KFZ angeordnet 
ist, damit er, einschlieBlich des Insassen, bei einem 
Crashereignis durch seine eigene Massenwirkung 
infolge aus beliebigen Richtungen kommenden Be- 
schleunigungs- oder Verzogerungsspitzen so eine 
Stellung und Lage einnimmt, daB der insitzende 
menschliche ICorper durch seine Massenwirkung 
weitgehend ohne Seiten- oder sonstige von Sitz 
oder Lehne abhebende Kraftvektoren in diesen 
Sitz, und somit in eine giinstige Abstiitzbasis und 
-stellung gezwungen wird, in der gleichmafiige Ab- 

. stutzkraftverteilungen und geringe Korperflachen- 
, pressungen vorliegen. 

2. KFZ-Sicherhcttssitz, nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, daB die Gelenkbasen aus mehre- 
ren, eine Fahrgastzelle 2, 15 mit Sitz 5, 17 ganzlich 
oder teilweise umschlieBende ringformigen Lager- 
schienen 12, 13, 14 bestehen, wobei ein auBeres 
Ringschienenpaar 12 bevorzugt in Fahrzeugiarigs- 
richtung fest mit dem KFZ-Rahmen 11 verbunden 
ist, ein Zwischenringschienenpaar 13 in diesem 
drehbar gelagert ist (um Drehachse 21), und' ein 
weiteres inneres, mit der Fahrgastzelle 15 verbun- 
denes Ringschienenpaar 14 im Zwischenringpaar 
13 drehbar gelagert ist mit einer weitgehend im 
rechten Winkel zur Drehachse 21 der ersten Lager- 
basis stehenden eigenen Drehachse 22. 

3. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sitz mindestens zwei Ge- 
lenkbasen aufweist, eine mit einer weitgehend in 
Fahrzeuglangsrichtung verlaufenden Drehachse 

4. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sitz mindestens zwei Ge- 
lenkbasen aufweist, eine mit einer weitgehend zur 
Fahrzeuglangsrichtung quer verlaufenden Dreh- 
achse 

5. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sitz mindestens zwei Ge- 
lenkbasen aufweist, eine mit einer weitgehend 
senkrecht verlaufenden Drehachse, wobei der 
Schwerpunkt 56 des Fahrer-Sitzsystems hinter der 
senkrechten Drehachse 57 angeordnet ist. 

6. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 3 da- 
durch gekennzeichnet,' daB ein Schalensitz 35 in 
einem gabelformigen Rahmen 33 sitzt, mit diesem 
durch zwei seitliche Gelenke34 drehbar verbunden 
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ist, wobei die Drehachse 42 waagerecht und im 
recHten Winkel zur Fahrzeuglangsrichtung ver- 
lauft, der gabelfdrmige Halterahmen 33 mittels ei- 
nes Lagers 32 in einem fahrzeugfesten Stander 31 
gelagert ist, mit einer weitgehend zur ersten recht- 5 
winkeligen, ebenfails waagerechten Drehachse 40. 

7. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 4 da- 
durch gekennzeichnet, daB ein Schalensitz 56 min- 
destens zwei Drehgelenke aufweist, eines 53 mit 
einer in Fahrzeuglangsrichtung und weitgehend to 
waagerecht verlaufenden Drehachse 58 zwischen 
Sitz 54 und Sitzstander 52 und ein weiteres Drehge- 
lenk 51 zwischen Sitzstander 52 und Fahrzeugbo- 
denplatte 50 mit vertikaler Drehachse 57. 

8. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 5 und 7 15 
dadurch gekennzeichnet, daB der Drehpunkt der 
vertikalen Drehachse 57 seitlich um eine vorbe- 
stimmte Exzentrizitat 59 versetzt zum Schwer- 
punkt 56 des Fahrer-Sitz-Massensystems angeord- 
net ist 20 

9. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 8 da- 
durch gekennzeichnet, daB der Schwerpunkt des 
Fahrer-Sitz-Massensystems 7, 23, 41, 56 unterhalb 
der horizontalen Drehachsen 4, 21, 22, 40, 42, 58 
liegt. 25 

10. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, daB Drehgelenke aus kinemati- 
schen Hebelgelenken bestehen. 

11. KFZ-Sicherheitssitz, nach einem oder mehreren 
vorstehender Anspruche dadurch gekennzeichnet, 30 
daB die Fahrgastzelle mit Sitz, oder der Sitz alleine 
seitlich verschiebbar angeordnet ist 

12. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 4 und 
1 1 dadurch gekennzeichnet, daB das die Fahrgast- 
zelle 15 umschlieBende auBere Lagerschienens- 35 
ystem 12 mittels an ihm und am Fahrzeugboden 111 
bzw. -rahmen angeordnete Gelenken 113, 115 mit 
dazwischen befindlichen Stiitzen 114 seitenver- 
schiebbar angeordnet ist, mit bevorzugt kraftbe- 
aufschlagenden Zentrier- und Stabilisierungsele- 40 
men ten 16. 

13. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 4, 9 
und 11 dadurch gekennzeichnet, daB am auBeren 
Lagerringsystem 12 im Sitzbereich die auBere Kon- 
tur des Fahrzeuges bildende, oder zumindest kraft- 45 
ubertragbare Teile 1 17, 1 18 angeordnet sind. 

14. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 4, 9, 1 1 
und 12 dadurch gekennzeichnet, daB er nach der 
Seite beweglich am KFZ-Boden 130 befestigt ist, 
bevorzugt auf einen verschiebbaren Schlitten 131, 50 
mit Zentrier- bzw. Positionierungseinrichtungen 
134. 

15. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3, 9 und 
14 dadurch gekennzeichnet, daB. am verschiebba- 
ren Sitz oder dessen Schlitten 131 kraftubertragen- 55 
de Verbindungen zu AuBenpartien 132 der Karos- 
serie bestehen. 

16. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 12 
dadurch gekennzeichnet, daB die mit dem Fahr- 
gastzellenrahmensystem 12 oder mit dem Sitz oder 60 
seinen Schlitten 131 verbundenen AuBenpartien 
117, 118, 133 segmentweise ausgebildet sind, mit 
dazwischenliegenden mit dem Fahrzeugrahmen 
111, 130 fest verbundenen Segmenten. 

17. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 4, 9, 12 65 
bis 15 dadurch gekennzeichnet, daB im unteren 
Fahrgastzellen- und Sitzbereich zum Fahrzeugin- 
neren hin, an Steifigkeit zunehmende Karosserie- 
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und Rahmenausbildungen 133 vorliegen. 

18. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis 8 
und 1 1 dadurch gekennzeichnet, daB in seitlichen 
KFZ-Partien, z, B. Seiten- und Bodenholmen, Sei- 
tenwanden oder Turen in Langsrichtung zwischen 
einem auBeren Festpunkt 145, 150, 154, 155 und 
einer entgegengesetzt angeordneten rahmenfesten 
Erdpunktumlenkbasis 147, 152, 158, 159 Seile 146, 
151, 156, 157 angeordnet sind, die uber einen rah- 
menfesten Umlenkpunkt 148, 160 mit dem seitlich 
verschiebbaren Sitzschlitten 143 so in Verbindung 
stehen, daB sie bei Eindringen von Konturen eines 
von der Seite kommenden Kontrahenten eine 
Wegziehbewegung auf den Sitz ausiiben. 

19. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis 8, 1 1 
und 18 dadurch gekennzeichnet, daB in den seitli- 
chen Karosseriepartien mehrere FOhrungsstege 
153 fur die Seile angeordnet sind. 

20. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis 8, 1 1 
und 18 dadurch gekennzeichnet, daB in der Verbin- 
dungsstrecke der Seile zwischen den auBeren Um- 
lenkpartien 147, 152, 158, 158 und dem Sitz elasti- 
sche Elemente angeordnet sind, oder das Seil selbst 
derart elastisch ausgebildet ist, daB eine vorbe- 
stimmte Zugkraft am Sitz nicht uberschritten wird. 

21. KFZ-Sicherheitssitz, nach einem oder mehreren 
vorstehender Anspruche dadurch gekennzeichnet, 
daB an seinen Drehbasen Brems- und Dampfein- 
richtungen angeordnet sind. 

22. KFZ-Sicherheitssitz, nach einem oder mehreren 
vorstehender Anspruche dadurch gekennzeichnet, 
daB an den Drehbasen Antriebseinrichtungen an- 
geordnet sind. 

23. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 22 
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich- 
tung ein Hydraulikmotor 73,95 ist 

24. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 22 
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich- 
tung ein Pneumatikmotor ist. 

25. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 22 
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich- 
tung ein Elektromotor 78 ist. 

26. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 22 
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich- 
tung ein Druckzylinder ist. 

27. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 22 
dadurch gekennzeichnet, daB die hydrauische 
Druckmittelversorgung aus einer Hydraulikpumpe 
97, oder bei pneumatischem Antriebssystem aus ei- 
nem Kompressor, jeweils kombiniert mit einem 
Druckspeicher 98, besteht. 

28. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 22 
dadurch gekennzeichnet, daB die dem Antrieb die- 
nende Arbeitsmaschine auch zu Drehbewegungs- 
dampfungsaufgaben und zum Bremsen eingesetzt 
ist, indem bei der Betriebsweise einer solchen Ver- 
drangermaschine als Pumpe deren ausgeschobenes 
Druckmedium durch eine geregelte Drosselstelle 
105 geleitet wird. 

29. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 22 und 28 
dadurch gekennzeichnet, daB die geregelte Dros- 
selstelle 105 aus einem Druckregelventil besteht. 

30. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 22 und 28 
dadurch gekennzeichnet, daB die geregelte Dros- 
selstelle 105 aus einem EngpaB besteht, mit Einrich- 
tungen zur Spannungsbeaufschlagung zur Viskosi- 
tatsvariation elektrorheologischer Druckflussigkei- 
ten. 


BNSDOCID: <DE 433701 9A1J_> 



DE 43 37 

15 

31. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7 da- 
durch gekennzeichnet, daB an den Drehbasen re- 
gelbare Bremsen 79 angeordnet sind. 

32. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7 da- 
durch gekennzeichnet, da8 an den Drehbasen Posi- 5 
tionsmeldesensoren 80, 91/92 angemeldet sind. 

33. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7 da- 
durch gekennzeichnet, daB an den Drehbasen Arre- 
tierungsvorrichtungen angeordnet sind, die entwe- 
der nach Oberschreiten eines vorbestimmten io 
Drehmomentes die Arretierung selbstatig Idsen, 
oder mittels zweckentsprechender Servoeinrich- 
tungen entriegelt werden. 

34. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7 und 
33 dadurch gekennzeichnet, daB die Arretierungs- 15 
einrichtung an senkrechten Drehachsen 71 aus ei- 
ner Schlitzscheibe 85 besteht, der ein federbelaste- 
ter Jndexboizen 87 zugeordnet ist, auf dem auch ein 
Hubmagnet 89 einwirkt 

35. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7, 33 20 
und 34 dadurch gekennzeichnet, daB die Schlitz- 
scheibe 85 entsprechend einer Winkelposition des 
Sitzes, die ein leichtes Aus- und Einsteigen ermog- 
licht, bevorzugt fiir eine seitliche Sitzrichtung, fur 
nicht durch Drehmomenteneinwirkung zu losende 25 
Arretierungszustande einen besonderen Schlitz 90 
aufweist, z. B. mit geraden Seitenflanken. 

36. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7, 33, 
33 und 35 dadurch gekennzeichnet, daB bei der be- 
sonders gesicherten Schiitz 90 — Index 87 — Zu- 30 
ordnung zu deren Entriegelung dafur zweckent- 
sprechend angeordnete Elemente zur Wirkung 
kommen, die den Anforderungen einer KFZ-Dieb- 
stahlsicherung genugen. 

37. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 7 und 35 
33 bis 34 dadurch gekennzeichnet, daB die Entrie- 
gelung ein sicher gekapselter Hubmagnet 89 ange- 
ordnet ist, der erst nach Signalgabe eines Auf- 
schlieBvorganges, durch eine Magnetkarte, Einga- 

be eines Zahlengeheimcodes oder nach Erkennung 40 
privilegierter Stimmen mittels entsprechender 
elektronischer Einrichtungen die Arretierung 87/90 
lost. 

38. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 2 da- 
durch gekennzeichnet, daB seitlich der drehbaren 45 
Fahrgastzelle 2, 15 am Karosserierahmen oder an 
den fahrzeugfesten auBeren Lagerringen 12 
Scnutzbugel 26, 120 angeordnet sind, oder sonstige 
Einrichtungen, die seitliche Krafteinwirkungen auf 
den KFZ-Rahmen 11, 111 ubertragen und von der 50 
Fahrgastzelle 15 schiitzend fernhalten. 

39. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis 7 
dadurch gekennzeichnet, daB bei mehrfacher An- 
ordnung solcher Sicherheitssitze im PKW diese 
hintereinander angeordnet sind. 55 

40. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis 7 
und 39 dadurch gekennzeichnet, daB bei mehrfa- 
cher Anordnung hintereinander solcher Sicher- 
heitssitze im PKW diese abwechselnd seitlich ver- 
setzt angeordnet sind. 60 

41. KFZ-Sicherheitssitz, nach einem oder mehrerer 
vorstehender Anspriiche dadurch gekennzeichnet, 
daB seine Schalenkontur 17c, 35d seitlich besonders 
vorstehend in Fahrtrichtung ausgepragt ist, bevor- 
zugt soweit vorstehend, daB die Sitzseitenrander in 65 
der Seitenprojektion weitgehend die Kontur eines 
insitzenden Fahrers einnehmen. 

42. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 2 und 1 1, 
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dadurch gekennzeichnet,: daB in der Fahrgastzelle 
14 mitschwenkbar die Fahrzeugbedienungsele- 
mente 18, 19, 20 angeordnet sind. 

43. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis .11 
dadurch gekennzeichnet, daB am schwenkbaren 
Sitz die Fahrzeugbedienungseiemente 18, 19, 20 
mitschwenkbar angeordnet sind. 

44. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 3 und 
6 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB an der Ober- 
gangsstelle von der schwenkbaren Fahrgastzelle 15 
oder Sitz 17, 35, 54 zur Karosserie Trennstellen fur 
die Obertragungselemente der KFZ-Bedienungs- 
elemente 18, 19, 20 angeordnet sind. 

45. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 bis 3, 6 bis 
1 1 und 44 dadurch gekennzeichnet, daB die Trenn- 
stellen so ausgebildet sind, daB beim Zuriickfahren 
des Sitzes in die Fahrposition die Verbindungen 
selbsttatig bzw. automatisch wieder hergestellt 
werden. 

46. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3,6 bis 11 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bedienungsele- 
mente 18, 19, 20 wegschwenkbar ausgebildet und 
angeordnet sind. 

47. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1, 3 bis 8, 1 1 
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen ihm und ei- 
ner rahmenfesten seitlichen Abstiitzbasis eine Ex- 
pansionsrichtung im Ausfiihrungsprinzip und mit 
einer Aktivierungsweise eines Airbag nicht aus- 
schlieBlich, aber jedenfails zura Zwecke des Sitz- 
verschiebens angeordnet ist. 

48. KFZ-Sicherheitssitz, nach beliebigen vorstehen- 
den Anspriichen dadurch gekennzeichnet, daB zur 
Steuerung und Optimierung seiner Bewegungsab- 
laufe ihm eine mikroprozessorgesteuerte Rechen-, 
Speicher- und Regeleinrichtung 84 zugeordnet ist, 
die.elektronische Komponenten mit mindestens ei- 
nem nachstehender Funktionsmerkmale aufweist: 

a) Erfassung und Speicherung der Fahrzeug- 
geschwindigkeit und Sitzdrehgeschwindigkei- 
ten; 

b) Erfassung und Speicherung von Beschleuni- 
gungs- und VcrzogerungsgrpBen; 

c) Erfassung und Speicherung von Sitzpositio- 
nen; 

d) Kommandoabgabe an Antriebseinrichtun- 
gen 73, 78, 95 zur Ruckf iihrung von Sitzpartien 
in die Ausgangs- bzw. Normalstellung sofort 
nach einem Crashereignis; 

e) Regelsignalabgabe an Bremseinrichtungen 
73/101/105, 79, 95/105 zur Begrenzung von 
vorbestimmten Beschleunigungs- und Drehge- 
schwindigkeitsgroBen an Sitzpartien; 

f) Erkennung einer Crashsituation mit folgli- 
cher Kommando- und Regelsignalabgabe an 
Antriebseinrichtungen 73, 78, 95 bevorzugt zur 
anfanglichen Unterstutzung der Schwenkbe- 
wegungen am Sitz, unter Berucksichtigung der 
momentan vorliegenden Schwenkbeschleuni- 
gung oder Schwenkgeschwindigkeit sowie der 
Crashgeschwindigkeit, unter Einhaltung vor- 
bestimmter solcher BewegungsgroBen an den 
Sitzpartien; 

g) daB das Erkennungsmerkmal einer Crashsi- 
tuation in einer Identifikation aus bereits statt- 
gefundenen Sitzbewegungen und aus unab- 
hangig davon, bevorzugt mittels autarken Be- 
schleunigungssensoren 106 erfaBten Beschleu- 
nigungsereignissen besteht; 
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h) nach Erkennung einer Crashsituation wird 
ein gegebenenfalls erforderliches Entriege- 
lungskommando an eine Fixiereinrichtung 
86/87 einer Drehbasis 70, z. B. an einen Entrie- 
gelungshubmagneten 89, gegeben: 5 

i) Steuerung von Antrieben 95 fur Sitzdrehbe- 
wegungen bevorzugt urn eine vertikale Dreh- 
achse 57, 71 besonders fur Ein- und Aussteig- 
vorgiinge bei bevorzugt seitlicher Sitzsteilung, 
mit Ausgabe zweckentsprechender Verriege- 10 
lungskommandos zur Blockierung dieser Sitz- 
position; 

j) Ausubung von Diebstahlsicherungsfunktio- 
nen durch besondere vorbestimmte Sperrsi- 
cherungen gegen die Verdrehentriegelung aus 15 
einer bestimmten, nicht fahrtgerechten Sitzpo- 
sition, z. B. gemaB der nach i); 
k) in dem die Sperrfunktion nach j) darin be- 
steht, daB erst nach Erkennung eines folgender 
Freigabesignale eine Entriegelung erfolgt: 20 

— mechanisch-elektrisches AufschlieBsi- 
gnal, 

— durch einen mittels Magnetkarte fun- 
denes, 

— uber einen durch einen einzugebenden 25 
Geheirn-Zahlencode, 

— mittels einer iiber Stimmen-Vergleich- 
sanalyse privilegierter Personen gefunde- 
ne Identifikation. 

I) nach Erkennung einer Crashsituation wird 30 
ein Kommandosignal an zweckentsprechende 
Einrichtungen zum Los en der Verbindungen 
zwischen den Bedienungseinrichtungen 18, 19, 
20 gegeben, oder zum Wegschwenken dersel- 
ben, sowie sofort nach Abklingen des Crashes 35 
zum Wiederverbinden bzw. Zuruckschwenken 
gegeben; 

m) soweit nicht durch Schwerkkraft beeinfluBt 

die Ruckstellung des Sitzes in seine Betriebs- 

stellung nach Abklingen einer Crashsituation 40 

erfolgt, wird ein Kommandosignal zum moto- 

rischen Ruckstellen ausgelost 

n) nach Erkennung eines Seitencrash ein Ziind- 

signal an eine gemaB Anspruch 47 angeordne- 

te Expansionseinrichtung gegeben wird, nach 45 

Einleitungskriterien herkommlicher Airbag. 
49. KFZ-Sicherheitssitz, nach Anspruch 1 und 48 
dadurch gekennzeichnet, daB die Regeleinrichtung 
84 in andere an Bord befindlichen elektronischen 
Einrichtungen integriert ist bzw. ihre Funktion von 50 
deren elektronischen [Component en ubernommen 
werden, z. B. in Steuersystemen fur das Motor- und 
Getriebemanagement oder fur Airbag und Anti- 
blockiereinrichtungen. 
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